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El transporte marítimo es sin duda alguna, el más utilizado en los grandes sectores 
comerciales a nivel mundial, por lo tanto uno de los más peligrosos a razón del servicio que 
este presta. Por tal razón el ordenamiento internacional buscó aplicar normas, tratados, 
acuerdos, reglamentos y normas, con el fin de mitigar riesgos y conflictos que se puedan 
dilucidar de dicha actividad. 
La Organización Mundial Internacional Marítima fue creada en1959, con la finalidad de 
adoptar una versión nueva del “Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana 
en el mar”, también conocido como el Convenio SOLAS, el cual es considerado uno de los 
acuerdos más importantes a nivel internacional sobre la seguridad marítima. 
De igual manera, la Organización Mundial Marítima se caracteriza por que adoptar y elaborar 
reglas y normas de carácter internacional que se desarrollan en función de la seguridad 
marítima, las cuales facilitan el tráfico marítimo internacional, el desarrollo de las distintas 
líneas de carga y claro el transporte de mercancías. 
Es por esta razón que el Comité de Seguridad Marítima  es el organismo más importante de 
la Organización Marítima Internacional, razón por la que en el presente ensayo se 
desarrollarán las principales características y funciones de la seguridad marítima, haciendo 
hincapié en la estructura marítima aplicada en Colombia. 
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Undoubtedly, maritime transport is the most internationally developed transport in large 
commercial sectors worldwide, and therefore one of the most dangerous due to its functions. 
Undoubtedly it has been demonstrated over the last few years that the best way to anticipate 
conflicts and situations of maritime risk is thanks to the elaboration of international rules and 
treaties that strictly comply with the necessary maritime norms. 
 
The International Maritime International Organization was created in 1959, with the purpose 
of adopting a new version of the "International Convention for the security of human life at 
sea", also known as the SOLAS Convention, which is considered one of the conventions 
most important at the international level on maritime safety. 
 
Likewise, the World Maritime Organization is characterized by the fact that it adopted and 
drafted rules and regulations of an international nature that are developed in accordance with 
maritime safety, which facilitate international maritime traffic, the development of the 
different cargo lines and, of course, the transport of dangerous goods and tonnage. 
 
It is for this reason that the Maritime Safety Committee is the most important organism of 
the International Maritime Organization, in this essay the main characteristics and functions 
of maritime safety in Colombia will be developed. 
 
KEYWORDS 








Para hablar de seguridad Portuaria es necesario hablar en primer lugar del trabajador 
propiamente dicho, ya que este es el encargado de velar por la seguridad dentro de las 
operaciones. En segundo lugar es necesario establecer que un puerto es una obra de 
instalaciones y servicios de aguas tranquilas necesarias para la estancia segura de los buques, 
y  realización efectiva de los servicios de cargue, descargue y almacenamiento de mercancía. 
Siendo considerados los nodos principales  dentro del sistema de transporte por mar; se 
caracterizan por ser competitivos y ofrecer al comercio internacional y a las líneas navieras 
servicios rápidos, flexibles y seguros. 
 
Para el desarrollo de estas actividades los puertos cuentan con dos áreas, las áreas de agua y 
las áreas de tierra. Las áreas de agua están conformadas por diques, bocanas, dársenas, 
fondeaderos y canales navegables que permiten el acceso a los buques; por otra parte,  las 
áreas de tierra están conformadas por muelles, operaciones de carga, instalaciones de 
almacenamiento, vías y circulaciones a el fin de agilizar el traslado de los vehículos en el 
cumplimiento de los diferentes servicios. 
 
En ambas áreas se desarrollan diferentes operaciones constantes de, en  primer medida, 
prestar un servicio al buque, iniciando con el practicaje; proceso en el cual un practico toma 
el control de la embarcación para ingresarla al puerto; posteriormente se da el remolque, ya 
que el buque no cuenta con frenos, el viene aminorando la marcha y los remolcadores son 
los encargados de ayudar disminuir la velocidad de estos. 
 
Los servicios de carga se presentan en tierra, tales como almacenaje, transporte o manipuleo, 
deposito en tierra, cargue, descargue, manipulación en el buque, estiba, entre otros, están a 
cargo de la parte operativa del puerto y se inicia desde que el buque anuncia a través de su 
agente marítimo la fecha de llegada. 
 
Dentro de este proceso se deben cumplir cuatro fases: la primera denominada arribo, la cual 
establece el tratamiento adecuado de la embarcación según el tipo de contrato que se tenga, 
de esta manera el puerto empieza a programar la atención del buque; normalmente los puertos 
re activan  estas notificaciones entre 7 a 13 días anteriores al arribo, con  el fin de tener listo 
el muelle a la llegada. Si las notificaciones no se efectúan a tiempo, se corre el riesgo de que 
se generen demoras en la operación, motivo por el cual, la comunicación debe efectuarse a 
diario, de forma precisa y clara, a fin de garantizar correcta coordinación. Una vez que la 
embarcación está próximo a llegar el agente marítimo debe tener un su poder la nota de 
alistamiento, la cual se genera cuando el buque es amarrado al muelle, en este momento 
empiezan a correr los tiempos del buque o lo que en derecho marítimo se conoce como la 
libre practica de las ventanas de atención o laytime.  
 
Una vez empieza a correr el laytime, cualquier actividad que se presente en la operación es 
registrada en el estado de hechos, con el fin de controlar la operación, esta fase se desarrolla 
de manera anticipada, con el fin de programar el cargue y el descargue del buque. 
 
Ahora bien, con respecto a los inicios del desarrollo de la seguridad marítima, es menester 
recordar que, con ocasión del hundimiento del Titanic en 1912, en noviembre de 1913 “fue 
convocada una conferencia internacional; el objetivo, crear estándares internacionales 
mínimos para la seguridad en el mar. El resultado fue la primera versión del Convenio 
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar (SOLAS), convenio revisado 
y reformado varias veces, desde 1960 bajo la responsabilidad de la Organización Marítima 
Internacional (OMI),”1actualmente rige la versión de 1974 con un protocolo complementario 
que entró en vigor en 2013 y a su vez la Organización Marítima Internacional aprobó en 1993 






                                                             
1 Heredia, J. M. (2003). “La acción Europea en materia de seguridad Marítima” Revista Española de Derecho 
Internacional 
METODOLOGÍA DE INVESTIGACIÓN  
  
El presente ensayo de investigación fue elaborado desarrollando un método de investigación 
de tipo cualitativo, el cual se caracteriza por el estudio de la situación problemática  de la 
presente investigación, de igual se acoplo y analizo algunos convenios internaciones que 
serán analizados dentro del marco normativo. 
INSTRUMENTOS DE RECOLECCIÓN DE INFORMACIÓN 
 
Los instrumentos de recolección de la información fueron tomados  por medio de fuentes de 
tipo segundario, ya que se realizaron interpretaciones de boletines informativos, convenios, 
normas, entre otros.  De esta manera la técnica aplicada fue el análisis de contenido de textos, 
desde doctrina, ley, y teorías. 
SEGURIDAD MARÍTIMA EN COLOMBIA  
 
Sin duda alguna el transporte marítimo es el transporte con categoría internacional más 
desarrollado en los grandes sectores comerciales a nivel mundial, y por lo tanto uno de los 
más peligrosos a razón de sus funciones. Sin duda alguna se ha demostrado a lo largo de los 
últimos  años que la mejor manera de prever conflictos y situaciones de riesgo marítimo es 
gracias a la elaboración de reglas y tratados internacionales que cumplir a rigor las normas 
marítimas necesarias. 
La Organización Mundial Internacional Marítima fue creada en año 1959, con la finalidad 
de adoptar una versión nueva del “Convenio Internacional para la seguridad de la vida 
humana en el mar”, también conocido como el Convenio SOLAS, el cual es considerado uno 
de los convenios más importantes a nivel internacional sobre la seguridad marítima. 
De igual manera, la Organización Mundial Marítima se caracteriza por que adopto y elaboro 
reglas y normas de carácter internacional que se desarrollan en función de la seguridad 
marítima, las cuales facilitaran el tráfico marítimo internacional, el desarrollo de las distintas 
líneas de carga y claro el transporte de mercancías de tipo peligroso y de arqueo.  
Es por esta razón que “a través de los años se ha hablado de que Colombia es un país con una 
posición geográfica envidiable, esto se debe a que tiene el privilegio de que sus costas tienen 
acceso tanto al Océano Pacífico como al Atlántico, lo que le permite alcanzar mercados en 
Estados Unidos, Europa, Asia, América Latina y el Caribe, actualmente el 90% de las 
mercancías del planeta se desplaza por mares, esto resalta aún más la condición ventajosa 
con la que cuenta este país al tener tan exclusiva ubicación, actualmente las principales 
ciudades portuarias están realizando una ardua labor operacional, esto se está viendo 
reflejado en los resultados correspondientes al tonelaje movido, a continuación las cifras 




Tal como se observa en la tabla anterior, se afirma que los puertos en Colombia se 
caracterizan por movilizar  11.482.565 toneladas en operaciones de exportación y 16.457.616 
en importación. Es por esta razón que  “la Superintendencia de Puertos y Transporte entregó 
el balance del sector portuario en Colombia durante 2014. Respecto al 2013 se observa que 
hubo desaceleración del crecimiento del tráfico portuario de carga, pasando de una tasa de 
crecimiento promedio del 6% a una cercana al 4% para alcanzar un movimiento de 184,7 
MTA. La relación entre tráfico portuario y PIB a lo largo de los años es positiva, mostrando 
que en épocas de auge el tráfico de carga crece con el producto”3 
                                                             
2 Duque, G. (2011). Colombia Mira a la Cuenca del Pacífico. SMP de Manizales & Universidad Nacional de 
Colombia, Cartagena. 
3 ANDI. (2015). Balance Portuario de Colombia - 2014  Gerencia de Logística, Transporte Gerencia de 
Logística, Transporte e Infraestructura, Colombia. 
Todas estas operaciones representan para Colombia una gran oportunidad para la generación 
de empleo y adicional es una excelente fuente de ingreso a través del aprovechamiento de las 
fuentes hídricas que ostentan. Resultado de los planes de acción que se han puesto en marcha 
a partir del año 1998 donde el crecimiento del gremio ha sido una constante como se refleja 
en el siguiente gráfico: 
 
Fuente: ANDI (2015) 
 
1. CONCEPTO DE SEGURIDAD MARÍTIMA 
 
El concepto de seguridad marítima se refiere a “la protección de la vida y la propiedad a 
través del desarrollo de la regulación, la gestión y la tecnología de todas las formas de 
transporte por agua, no solo mar”. 
Con respecto al transporte marítimo se caracteriza por ser un transporte de tipo internacional 
ya que se desarrollara en los sectores comerciales más importantes del mundo y por lo tanto 
también se considera uno de los más peligrosos, es por esta razón que la elaboración y 
aplicación de reglas, convenios, acuerdos, tratados internacionales son tan importantes para 
las naciones marítimas. 
 
2. DERECHO MARÍTIMO. 
 
El Derecho marítimo es un cuerpo normativo que rige los problemas que puedan surgir a raíz 
de las relaciones entre entidades de Derecho privado dedicadas al tráfico marítimo. El 
Derecho marítimo ha de ser diferenciado del Derecho del mar, constituido por un cuerpo de 
normas de Derecho internacional que regula las relaciones jurídicas entre Estados, y no entre 
particulares. 
El Derecho marítimo ha tenido una gran importancia histórica que se mantiene hasta nuestros 
días, siendo una rama muy importante del Derecho mercantil. Esto se debe a que el transporte 
por mar es muy utilizado para transportar las mercancías objeto 
de compraventas internacionales. 
 
3. CARACTERÍSTICAS DEL DERECHO MARÍTIMO 
 
Cura y Mantenimiento 
 
Con respecto a la cura y el mantenimiento las cuales son dos de las características que tiene 
el Derecho Marítimo es correcto afirmar que, según el articulo VI de Rolls of Oléron, se dice 
que “la obligación de curar requiere un responsable que aporte mantenimiento médico hasta 
que el navegante alcance el máximo de cura médica este concepto es más extenso que el de 
máxima mejoría médica, la obligación de curar al marinero incluye la obligación de 
proporcionar medicamentos y tratamiento médico, para mejorar su funcionamiento, incluso 
cuando no mejoran sus condiciones actuales, estos pueden incluir tratamientos que solamente 
le proporcionen seguir trabajando bien”. Algunos ejemplos comunes son los implantes de 





Salvamento y recuperación de tesoros 
 
Cuando se pierde una propiedad en el mar y es rescatada por otra persona, dicho salvador 
tiene derecho a reclamar una recompensa de salvamento a la propiedad. Sin embargo, “no 
hay por salvamento de vidas, todo marinero tiene la obligación de salvar la vida de otros sin 
esperar una recompensa a cambio”. Por esta razón, la ley de salvamento solamente  incluye 
el salvamento de propiedades. 
 





Según el portal de internet oficial de la Dimar , la Dimar es “Es la Autoridad Marítima Colombiana 
encargada de ejecutar la política del gobierno en esta materia, contando con una estructura que 
contribuye al fortalecimiento del poder marítimo nacional, velando por la seguridad integral 
marítima, la protección de la vida humana en el mar, la promoción de las actividades marítimas y el 
desarrollo científico y tecnológico de la Nación, ejerce sus funciones a lo largo y ancho de la 
jurisdicción marítima colombiana, 928,660 km2, equivalentes al 44,85% de todo el territorio 
nacional, y en los 2,900 km de línea de costa, además de los principales ríos ubicados en las zonas de 
frontera, y en el río Magdalena en los 27 kilómetros finales antes de su desembocadura al mar, la 
actual estructura organizacional de Dimar se encuentra establecida en el Decreto 5057 de 2009 y en 
la Resolución Ministerial 2143 de 2010, dicha estructura tiene como pilar fundamental el enfoque 
basado en procesos, que se deriva del espíritu del sistema de gestión de calidad de la Entidad, el cual 
está certificado por SGS Colombia, bajo los requisitos de la Norma Técnica de Calidad en la Gestión 
Pública, NTCGP 1000 e ISO 9001 desde el año 2008, bajo un alcance de dirección, coordinación y 




5. ORGANISMOS Y ENTES DE CONTROL DE LA SEGURIDAD MARITIMA 
EN EL MUNDO 
 
5.1 Organización marítima internacional 
 
La Organización Marítima Internacional es considerado como un organismo especializado 
que hace parte de las Naciones Unidas, en este sentido se caracteriza por promover la 
cooperación entre los diferentes Estados y la industria del transporte, con el fin de mejorar la 
seguridad marítima y para prevenir la contaminación marina. 





Internacional para la 
Seguridad de la Vida 
Humana en el Mar de 
1.974 
Este convenio fue modificado por el Protocolo de 1988 
(SOLAS/74/88), “el cual regula, entre otras cosas, la construcción de 
buques, los equipos de salvamento y contraincendios, la radiotelegrafía 
y radiotelefonía, la seguridad en la navegación, el transporte de graneles 
y mercancías peligrosas, la protección marítima, los buques de 
propulsión nuclear y las naves de alta velocidad, el código internacional 
de gestión de seguridad y los certificados e inspecciones, el Convenio 
entró en vigor el 1980 y cuenta con 164 Estados parte, que representan 
el 99,19% del tonelaje de la flota mercante mundial, si bien las Partes 
en el Protocolo de 1988 son 115, con el 97,60% del tonelaje mundial” 
El Convenio 
Internacional sobre 
Prevención de la 
Contaminación 
producida desde 
Buques de 1.973. 
Este convenio regula, sobre todo, “la contaminación marina derivada 
de la operación de buques, así como la recogida, en depósitos situados 
en puerto, de residuos, basuras y aguas sucias., establece asimismo 
algunos requisitos para la construcción y equipamiento de buques-
tanque, el MARPOL 73/78 entró en vigor en 1983, y cuenta con 157 
ratificaciones o adhesiones, lo que supone el 99,15% de la flota 
mundial”. 
El Convenio sobre el 
Reglamento 
Internacional para la 
Prevención de 
Abordajes en el Mar  
Este convenio regula, sobre todo, "reglas de rumbo y gobierno así 
como las luces, marcas y señales internacionales para la prevención de 
abordajes, está en vigor desde 1977, y cuenta con 158 ratificaciones y 




Líneas de Máxima 
Carga de 1966 (LOAD 
LINES/66/88), 
Este convenio regula, sobre todo, “sobre las as normas sobre 
francobordo y reserva de flotabilidad y que, en su versión original 
cuenta con 162 Estados y el 99,18% del tonelaje mundial y en su 
versión enmendada por el Protocolo de 1988 con 108 Estados y el 
97,15% del tonelaje mundial” 
El Convenio 
Internacional sobre 
Arqueo de Buques de 
1.969  
Este convenio establece “que establece un régimen uniforme para la 
medición de los volúmenes interiores de los buques, con los 
consiguientes efectos económicos y comerciales, cuenta con 157 
Estados y el 99,09% de la flota mundial” 
El Convenio 
Internacional sobre 
Búsqueda y Salvamento 
Marítimo de 1.979  
Este convenio regula, “establecimiento de centros de salvamento y su 
coordinación y colaboración para la búsqueda y rescate de personas en 
la mar. Tiene 111 Estados parte con el 80,45% del tonelaje mundial” 
El Convenio 
Internacional relativo a 
la Intervención en Alta 
Mar en casos de 
Accidentes causantes de 
Contaminación Marina 
por Hidrocarburos de 
1.969  
Este convenio regula, sobre todo, “las circunstancias, concede a los 
Estados ribereños el derecho soberano de intervención en alta mar 
sobre buques que enarbolen pabellón extranjero, este Convenio está en 
vigor desde 1975, cubre el 75,01% del tonelaje mundial, contando con 
89 Estados parte” 
 
 
6.2 Objetivo del Comité marítimo internacional 
 
 
El Comité Marítimo Internacional, fue fundado en Bélgica hacia  1897 , es considerada como 
la más antigua organización de clase internacional que se encuentra en el ámbito marítimo. 
El objetivo principal del Comité Marítimo Internacional es: “la unificación del Derecho 
marítimo internacional, hacia el logro de este propósito, los fundadores del CMI 
manifestaron que estaban interesados en recibir los aportes de toda la industria marítima, 
incluyendo operadores de buques, banqueros, aseguradores y liquidadores  ésta no debía ser 
únicamente una organización de abogados, en el cumplimiento de tal aspiración, el CMI 
promueve la creación de asociaciones de derecho marítimo nacionales, como así también la 
cooperación con otras organizaciones internacionales”. 
6. NORMATIVIDAD DE LA SEGURIDAD MARÍTIMA 
 
Fue a partir de la ley 1 de 1991 que se desarrollo en Colombia el Estatuto de Puertos 
Marítimos, “se liquidó la Empresa Estatal Puertos de Colombia (COLPUERTOS) que 
administraba y operaba monopólicamente los principales puertos públicos, esto dio lugar a 
la reorganización del sector bajo parámetros de competencia regulada, permitiendo así el 
ingreso de capital privado”4 
En cuanto a las leyes que regulan las operaciones marítimas, en materia de seguridad 
portuaria en Colombia, se encontró que “el decreto ley 2324 de 1984 donde se establece los 
parámetros mínimos de seguridad en las actividades buque – puerto, y se crea la Dirección 
General Marítima (DIMAR) que es la Autoridad Marítima Colombiana encargada de la 
dirección, coordinación y control de las actividades marítimas señaladas en el decreto 
anterior, su objetivo es velar por la seguridad integral marítima, la protección de la vida 
humana en el mar, la promoción de las actividades marítimas y, el desarrollo científico y 
tecnológico de la Nación”5. 
En segunda instancia se encuentra el Decreto 730 de 2004, por medio del cual se reglamenta 
el Código PBIP; donde existan instalaciones portuarias dedicadas al comercio exterior y a 
los viajes internacionales. Es evidente que “esta normatividad permitió que Colombia tuviera 
un direccionamiento hacia un país marítimo sostenible y seguro; sin embargo, aunque ya se 
han creado siete planes de expansión portuaria y se ha incluido el Plan Integral de 
Ordenamiento Portuario (PIOP) como herramienta de planificación marítimo portuario a 
corto, mediano y largo plazo, para crear una política ambiental, social y de infraestructura de 
transporte a las nuevas solicitudes de concesiones portuarias”. Estas no han sido 
armoniosamente coordinadas junto al desarrollo y crecimiento interno del territorio nacional.  
                                                             
4 Delgado & Martínez, 2012 
5 Documento Conpes 3744, 2013 
En la actualidad, la seguridad marítima en el Estado Colombiano se mide según “el 
porcentaje de implementación de las normas internacionales establecidas por la OMI y los 
Estados Unidos”. De otra parte, también se encuentran los indicadores de gestión, los cuales 
son empleados con la finalidad de medir el decrecimiento de accidentalidad, amenazas y 
riesgos que puedan ocurrir en el puerto. 
 
7. CONVENIOS MARÍTIMOS INTERNACIONALES 
 
Ahora bien, los convenios marítimos internacionales se caracterizan por que representan “una 
primera fuente del Derecho marítimo, el  término Convenio es sinónimo de Tratado y uno y 
otro se refieren a los instrumentos internacionales de ámbito multilateral, regional o bilateral, 
acordados y adoptados por los Estados o, en ciertos casos, por los órganos de algunas 
organizaciones internacionales. Si el convenio o tratado se adjetiva de marítimo quiere 
decirse que incluye cualquier acuerdo internacional concluido entre dos o más Estados para 
la regulación jurídica de asuntos relativos a la navegación marítima, expresado mediante 
forma escrita, incorporado a un único instrumento o a dos o más instrumentos conexos y 
regido por el Derecho internacional, existe un tratado multilateral de suma importancia para 
todos los demás, pues su finalidad es precisamente la regulación de ciertos aspectos relativos 
a los tratados en general, incluidos los convenios marítimos. Se trata de la Convención de 
Viena sobre Derecho de los Tratados de 1969, la cual entró en vigor internacionalmente en 
el año 1980, con anterioridad a este último año el Derecho de los tratados estaba formado, en 
su mayor parte, por usos y normas consuetudinarias de Derecho internacional. Estos últimos 
siguen siendo relevantes en la medida en que han de integrar las lagunas de la Convención 
de Viena, ya que esta no contiene una regulación exhaustiva o completa”6 De otra parte,  la 
Convención de Viena se ocupa de las siguientes e importantes materias: 
1) Conclusión y entrada en vigor de los tratados; 
2)   Observancia, aplicación e interpretación de los tratados;  
3)  Enmiendas y modificaciones de los tratados;  
4) Invalidez, expiración y suspensión de la vigencia de los tratados;  
                                                             
6 CONPES 3744. (2013) Política Portuaria Para Un País Más Moderno. Bogotá D.C. 
5) Depósito, notificación y registro de los tratados.  
 
Asimismo, hay algunas instituciones que no están reguladas mediante convenio internacional 
alguno (contratos de fletamento, contratos de compraventa y de construcción de buques; 
seguro marítimo, etc.). En realidad, la consecución de la uniformidad a través de convenios 
internacionales no está exenta de dificultades. Así, por un lado, la experiencia muestra que 
las normas de algunos convenios no son finalmente aceptadas por un considerable número 
de Estados, bien por entender que responden a una técnica jurídica defectuosa, o bien por 
estimar que no proporcionan la solución más justa o adecuada para los intereses domésticos. 
 Y ello es muchas veces consecuencia de que aquellas normas constituyen el resultado de 
compromisos o transacciones de muy variadas prácticas o políticas nacionales En ocasiones, 
la traducción de normas de Derecho sustantivo de un convenio en los términos de una ley 
nacional y la coordinación de normas nacionales y convencionales es tarea difícil, a veces 
imposible, debido a la ausencia de conceptos jurídicos equivalentes, o incluso correlativos, 
entre los diferentes sistemas. Está, además, evidentemente, el problema de la uniformidad en 
la interpretación, la cual es esencial si se quiere alcanzar la concreta uniformidad de la 













Del presente ensayo de tipo investigativo se resaltan las siguientes conclusiones que se 
presentan a continuación: en primer lugar se realizo un estudio minucioso de varias 
referencias bibliográficas por medios de las cuales se evidencia desde diferentes perspectivas 
el impacto que tiene la seguridad marítima no solo a nivel nacional si no también a nivel 
internacional, haciendo énfasis de esta manera en la evolución que han tenido las medidas de 
seguridad en algunos países. Siendo estas medidas el pilar del comercio que se desarrolla en 
medio del servicio portuario, ya que al no generarse seguridad se cierran todo tipo de 
negocios, lo cual evidentemente seria una gran desventaja para la económica en el mundo 
globalizado en que vive países como Colombia en plena apertura económica. 
De igual manera es correcto afirmar que: “el inminente crecimiento y evolución de las 
actividades marítimas, se dio gracias a la privatización de las entidades públicas que ejercían 
la administración y el control de los puertos, esta nueva administración permitió la entrada 
de capital extranjero cuya inversión se realizó en la modernización de la infraestructura, la 
utilización de tecnologías de la información más actualizada, el equipamiento y capacitación 
del personal, aunque estas medidas generaron un mejor funcionamiento y brindaron una 
mayor seguridad, sus costos generaron incertidumbre en el retorno de la inversión, pero los 
requerimientos internacionales presionaron a los países y sus gobiernos a garantizar la 
seguridad portuaria cumpliendo con los estándares establecidos”. 
Es por esta razón  que se logró observar  durante los últimos años que la gestión portuaria 
siempre se caracterizo por estar enfocada a el control, la administración y la supervisión del 
ingreso y retiro de mercancías, “siendo este solo un mecanismo de control aduanero, es decir, 
solo se observaba la tramitología de la mercancía, confiando solo en lo que estaba escrito. El 
cambio de visión y acción de las actividades delincuenciales, obligó a una reestructuración 
en el accionar de las autoridades”. Ahora bien, con respecto a el secuestro, hurto, y claro esta 
el contrabando se puede decir que han evolucionado en vista de que se fusionaron con la 
piratería, el terrorismo, la extorsión y el soborno. 
Lo anterior, genera rezago económico ya que dificulta evidentemente la debida articulación 
comercial de los distinto países al nuevo mundo desarrollado dentro del capitalismo 
competitivo; es por esta razón que “hoy día quien no cumpla con los estándares 
internacionales y/o no garantice seguridad portuaria integral difícilmente puede acceder a los 





















 Heredia, J. M. (2003). La acción Europea en materia de seguridad Marítima. Revista 
Española de Derecho Internacional, 79 a 116. 
 Ruíz, J. J. (2008). El accidente del Prestigie y el derecho internacional. Revista Española 
de derecho Internacional, 15 a 42. Francisco Suárez, L. G. (2014). Revista Española de 
derecho Internacional. 20 a 25. 
 Francisco Suárez, L. G. (2014). Revista Española de derecho Internacional. 20 a 25. 
 Arroyo, I. (2009). Averías, accidentes, asistencias marítimas y contaminación. En I. A. 
Martínez, Compendio de Derecho Marítimo (pág. 193 a 196). Madrid : TECNOS (GRUPO 
ANAYA, S.A.). Rojas, P. E. (28 de 09 de 2015). www.dimar.mil.co. Recuperado el 19 de 
octubre de 2017, de www.dimar.mil.co/sites/consulta: 
www.dimar.mil.co/sites/default/files/ata ch/54._fallo_consulta_28-sep-15.pdf 
 García, J. L. (2017). Contratación marítima internacional. Madrid: Instituto Marítimo 
Español. 
 CONPES 3410. (2006). Política de Estado para mejorar las condiciones de vida de la 
población de Buenaventura. Bogotá. 
 CONPES 3744. (2013) Política Portuaria Para Un País Más Moderno. Bogotá D.C.  
 SPRC), S. P. (n.d.). Sociedad Portuaria de Cartagena S.A. Retrieved 04 30, 2013, from 
Sociedad Portuaria de Cartagena S.A: http://albatros.puertocartagena.com 
 Sánchez, R. (2003). El pago por el uso de la infraestructura de transporte cial, ferroviaria 
y portuaria, concesionada al sector privado. . In R. Sánchez, Recursos Naturales e 
Infraestructura (pp. 58-61). Santiago de Chile. 
 El Espectador. (8 de agosto de 2016). Instalan el primer escáner de terminales 
portuarios en Colombia.http://www.elespectador.com/noticias/economia/instalan-
primer-escanerde-terminales-portuarios-colomb-articulo-647958. Bogotá, Colombia. 
 Redesarrollo. (2005). La Infraestructura de Transporte en Colombia. Obtenido de 
http://www.repository.fedesarrollo.org.co/bitstream/11445/1035/1/Repor_Agosto_
2005_Cardenas_Gaviria_y_Melendez.pdf 
 Fuente: Subdirección de Gestión de Análisis Operacional -DIAN. Estadísticas de Carga 





 Ministerio de Transporte. (2005). Caracterización del Transporte en Colombia 
Diagnostico y Proyectos de Transporte e Infraestructura. Bogotá, Colombia. 
 Pacpymes. (2007). Informe final de diagnóstico del Cluster de Logística y Transporte 
noviembre 2006-marzo 2007. Programa de apoyo a la competitividad y promoción de 
exportaciones de la pequeña y mediana empresa cooperación Unión EuropeaUruguay. 
Obtenido de http://www.logidigal.com/descargas/informe_diagnostico_lyt.pdf 
 Rosas y Velásquez. (2006). Políticas de Expansión Portuaria. Obtenido de Universidad 
ICESI: 
 http://www.icesi.edu.co/revista_transpasando_fronteras/images/contenido/pdfs/Pr
oyectos/expansion%20portuaria.pdfhttps://www.usfq.edu.ec/publicaciones/iurisDic
tio/archivo_de_contenidos/Documents/IurisDictio_6/Los_delitos_aduaneros.pdf 
 https://repository.eafit.edu.co/bitstream/handle/10784/7700/DeisyJaneth_Barrient
osPerez_2015.pdf?sequence=2 
 http://www.comexonline.com.ar/noticias/val/56337/analisis-de-los-delitos-de-
contrabando-contra-la-propiedad-intelectual-.html 
 https://repositorio.cepal.org/bitstream/handle/11362/6313/S0600725_es.pdf;jsessi
onid=9B4ADA4EEA00644F28097C2D9B3DD6D8?sequence=1  
 
 
 
 
 
 
